Carátula 
SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 14 y 23 minutos) 


- La Comisión de Transporte y Obras Públicas les da la bienvenida a los delegados del Sindicato Unico de la Administración 
Nacional de Puertos que en nombre del señor Senador Fernández Huidobro y quien habla somos quienes los vamos a recibir en el 
día de hoy y les cedemos el uso de la palabra. 


SEÑOR SUAREZ.- Les agradezco que nos hayan recibido. En realidad, vinimos cuatro delegados pensando que la Comisión iba a 
ser mucho más numerosa, por lo que, en principio, nos declaramos en mayoría. 


(Hilaridad) 


Nuestra preocupación y nuestra presencia aquí obedecen a que el gremio portuario se viene movilizando en torno a lo que 
entendemos es un nuevo avance en lo que llamamos, por ejemplo, desmantelamiento y privatización de la flota de dragado de la 
A.N.P. 


Decimos esto porque a lo largo de los años -durante esta legislatura hemos tenido oportunidad de concurrir dos o tres veces a esta 
Comisión- hemos venido denunciando esta situación que hoy ha avanzado mucho más. Distintas han sido las respuestas de los 
Directorios de la A.N.P. en función de los planteos del Sindicato en torno a la privatización del dragado. Lo cierto es que, si bien 
estamos denunciando lo peligroso de esta política en cuanto a la fuente laboral, nuestra preocupación mayor apunta a que el país 
todo está hipotecando el futuro en torno al tema del dragado y la dependencia que se viene generando por este hecho. 


Los señores Senadores saben, como integrantes de la Comisión de Transporte, que el Puerto de Montevideo siempre va a tener 
que ser dragado. Evidentemente, la naturaleza hace que año tras año los barros vuelvan y el Puerto, los canales y, diría yo, los 
pasos sobre el Río Uruguay, requieran, también, de dragado. Por lo tanto, el país todo debería tener una política en torno a esto. 


Desde hace unos años -y hasta ahora- el país no había caído o, mejor dicho, no había tenido la necesidad de contratar dragados 
por emprendimientos privados sino que siempre había sido la Administración Nacional de Puertos la que había dragado con sus 
unidades, ya sean los canales de acceso como nuestra bahía, el Puerto de Montevideo. En los últimos años se ha comenzado una 
escalada de no-inversión en la flota de la Administración Nacional de Puertos y, por otro lado, se tendió a contratar y a favorecer a 
algunos servicios privados. Entonces, lo que en un principio era un emprendimiento que podríamos decir "tibio", hoy se ha 
transformado en una realidad; al respecto, pensamos que en poco tiempo más la única forma de dragar en este país va a ser 
contratando servicios de dragado privados. 


En el año 2002, en esta misma Comisión, nosotros denunciamos que el actual Presidente de la Administración Nacional de 
Puertos, ingeniero Agustín Aguerre, había llamado a licitación para dragar el canal de acceso al Puerto de Montevideo. Esta 
licitación la ganó la empresa Boskalis que en aquel momento estaba en el orden de los U$S 6:000.000. Nosotros denunciamos que 
lo que se iba a gastar era mucho más, es decir, en el entorno de los U$S 10:000.000. En ese entonces, se nos respondió que el 
dragado era mucho más barato y que no íbamos a gastar esa cifra. Además, el Directorio se comprometía con el gremio y con el 
país todo en que eso era una situación puntual: el país necesitaba determinadas profundidades y poner a punto tanto los canales 
como el Puerto de Montevideo. Por lo tanto, había que contratar para corregir un atraso considerable -según ellos- y, luego, 
continuar con el régimen de mantener esas profundidades con la flota de la Administración Nacional de Puertos. Lo mismo sucedía 
con los muros del Puerto de Montevideo. Como los señores Senadores recordarán, en aquel entonces nosotros denunciábamos el 
hecho de que se iba a dragar en forma privada también, todos los muros del Puerto de Montevideo. 


Para ese entonces se hizo una gran propaganda en todos los medios de prensa, anunciándose que el país tenía un nuevo sistema 
basado en chorros de agua que movían el barro y lo conveniente que resultaba ese tipo de dragado, tanto desde el punto de vista 
económico como en cuanto a los tiempos. No obstante ello, el ingeniero Aguerre decía que el país debía hacerlo contratando -como 
se hizo- para ello a la empresa Hans, que se comprometía al estudio de la adquisición de nueva tecnología para que en el futuro el 
Estado pudiera dar respuesta a ese dragado. 


En síntesis, los trabajadores portuarios venimos a esta Comisión a denunciar, por un lado, que se siguen contratando dragados 
privados, que el Estado no ha invertido en la adquisición de nueva tecnología para corregir esta situación, que dadas las 
características del Uruguay el tema de los dragados va a seguir avanzando y que en pocos años más la única flota con que 
actualmente cuenta el país en poder de la Administración Nacional de Puertos -ya que la Dirección Nacional de Hidrografía no tiene 
más dragas y la Prefectura Nacional Naval es muy poco lo que tiene- estará próxima a desaparecer si no se toman medidas. 


Las dragas que tenemos son viejas -los compañeros más entendidos en el tema explicarán de qué año datan esas unidades, pero 
puedo afirmar que son viejas- y la única que permite dragar contra los muros ya es vetusta, motivo por el cual es necesaria la 
adquisición de nuevas formas de tecnología. En definitiva, estamos denunciando la desaparición de la flota de la Administración 
Nacional de Puertos en poco tiempo y con ella todas las herramientas posibles que tiene el país para dragar. 


En otro aspecto, queremos denunciar y pedir a los parlamentarios que tomen algún tipo de iniciativa en lo que nosotros 
entendemos va a provocar un conflicto -que no queremos- al nivel de la Administración Nacional de Puertos. Nos referimos a que el 
Puerto debe trabajar y dar una buena imagen, porque es evidente que hay incumplimiento del Directorio de la Administración 
Nacional de Puertos, que lo podemos catalogar sobre la base de que han cambiado sus integrantes. El Director Aguerre fue quien 
asumió estos compromisos, pero presumíamos que el cambio de Directorio -hoy ocupa ese lugar el ingeniero Loureiro, quien dijo 
que iba a continuar con esa política- iba a generar ese incumplimiento en el dragado y en la puesta a punto del puerto de 
Montevideo para luego, con nuestras unidades, hacer el mantenimiento del canal de acceso. Hoy la Administración Nacional de 
Puertos hace una nueva ampliación a la empresa Boskalis del orden de los U$S 2:000.000 para hacer el mantenimiento del 


dragado que realizó en 2002. La primera denuncia concreta -que para nosotros es un elemento de conflicto- tiene que ver con el 
incumplimiento de que este dragado -según las propias palabras del ingeniero Aguerre- se iba a hacer con la flota de la 
Administración Nacional de Puertos. Evidentemente, el señor Loureiro no piensa lo mismo y por eso hoy favorece a la empresa 
Boskalis para hacer ese dragado, ya no por licitación, sino por ampliación de contrato, en el orden de los U$S 2:000.000. 


El otro incumplimiento radica en que en el 2002 el señor Aguerre se había comprometido a dragar nuestros muros de atraque con 
esta nueva tecnología. Mientras tanto, la Administración Nacional de Puertos estudiaría las formas alternativas para adquirir 
tecnología con el fin de realizar los dragados a pie de muro con elementos propios. Lo cierto es que en el 2002 se contrató a la 
empresa Hans y la Administración Nacional de Puertos gastó en el orden de los U$S 400.000, pero al día de hoy no se ha 
estudiado ninguna nueva tecnología, si bien ha habido propuestas de los trabajadores que estaban sobre la mesa. Por el contrario, 
se convoca a una nueva licitación para dragar todos nuestros muros, lo que se está procesando en estos días. 


Por lo tanto, hay un nuevo incumplimiento de lo acordado tanto con el sindicato como con toda la sociedad, ya que se trataba de 
que la ANP adquiriera tecnología para protegernos, en cierta forma, de posibles nuevas licitaciones. 


Voy a terminar mi exposición diciendo que para nosotros esto es grave, no sólo por la falta de inversión y por favorecer a estas 
empresas privadas que se encargan del dragado, sino porque esto viene acompañado de una política ex profeso de 
desmantelamiento de la flota, así como también por el hecho de incentivar al personal de la Administración Nacional de Puertos 
para que se retire. 


En cuanto a la población que trabaja en el dragado y en la flota marítima, está muy envejecida y creemos que en poco tiempo más 
esto empeoraría. 


También pensamos que la pregunta -si se nos permite hacerla- que tendríamos que hacernos es la siguiente: ¿cuál es la política 
que va a aplicar el país de cara al futuro? ¿Hay unanimidad para que Uruguay se quede sin herramientas para dragar? Si esto es 
así, nos vemos en la obligación de advertir que quedaríamos rehenes de futuras contrataciones sin capacidad de respuesta. A 
pesar de que se sabe que la vía de la contratación privada es lógica, pensamos que la ANP debería contar con una flota capacitada 
para dar una respuesta ante futuros abusos de la actividad privada y, de esa forma, no correr el riesgo de encontrarse en esa 
situación. 


Me gustaría que mi compañero, el señor López, explicara cómo se viene dando el proceso de privatización en el puerto. 


SEÑOR LOPEZ.- Me gustaría describir un poco más el sentido que tiene el dragado en el puerto, así como también el sentido del 
dragado en la ecuación que involucra al movimiento de la mercadería. También me voy a referir al comercio exterior porque, a mi 
juicio, es el punto neurálgico en el cual hay una visión de país a largo plazo. Nosotros no somos cortoplacistas en nuestras 
reivindicaciones. Digo esto porque no sólo concurrimos a la Comisión por nuestra fuente de trabajo. Concretamente se nos aseguró 
que no se iba a despedir a nadie del puerto y esto es así, a pesar de que se han cerrado o privatizado algunos sectores. Reitero 
que nosotros tenemos una visión más amplia ya que apuntamos a promover una discusión con respecto al dragado que, como ya 
lo mencioné, es una parte de la ecuación del movimiento de mercaderías. En el negocio de la mercadería el dragado tiene un 
porcentaje bastante importante de participación. Si hiciéramos volar la imaginación y contáramos con puertos dragados a 24 metros 
-que no se puede- se podría dar que no tuviéramos mercadería, porque en el negocio de las líneas de barcos -que determinan en 
qué puertos se la deja o no- la profundidad de los puertos no es el único factor a tener en cuenta, sino que se trata de algo mucho 
más amplio. Con respecto a esto último, los señores Senadores habrán observado en la prensa el bombardeo que hay en cuanto a 
las profundidades que licita el puerto y la posibilidad de ganar mercadería según el tamaño de los barcos. 


Ahora bien, nosotros quisiéramos detenernos en lo siguiente. En el Río de la Plata -y teniendo en cuenta a Buenos Aires que es 
uno de nuestros grandes competidores- tenemos mejor calado, y eso lo sabe todo el mundo. Esto no es de ahora, sino que 
históricamente ha sido así. De nada sirve que haya un canal de acceso importante si no se cuenta con la profundidad adecuada. 
Estamos hablando de un equilibrio que se debe dar en los dragados, las dársenas, los muros y el canal de acceso. 


En el Río de la Plata, nuestro puerto tuvo mejores condiciones que nuestro competidor, que es Buenos Aires. Ahora, debido a que 
el puerto tiene una muy buena recaudación, hay una presión de los operadores internacionales para que se realice el dragado, 
alegando que en lugar de traer los barcos aquí los van a llevar a otro lugar. Por ejemplo, es conocido que la línea Maersk ha 
coaccionado al Directorio de la ANP en el sentido de que si no tenemos un dragado de 11 metros van a llevar sus barcos a Río 
Grande. En realidad, ese puerto tiene 14 metros de profundidad natural por lo que, si el tema es el de la profundidad, ya se los 
podrían haber llevado. Quiere decir que en esta ecuación económica no solo pesa el dragado porque los barcos de la Maersk 
todavía llegan al puerto de Montevideo, que tiene una profundidad de 11 metros. 


Otro aspecto que hay que desmitificar es lo de que es un trastorno entrar al puerto de Montevideo. En ese sentido debo decir que 
tengo veinticinco años de labor en el puerto -algunos de nuestros compañeros tienen una trayectoria mayor- y no tengo 
conocimiento de que haya varado un barco, a pesar de que ha habido atrasos importantes en el dragado. La única excepción 
ocurrió hace unas semanas, pero se debió a un error del práctico que lo sacó del canal y el barco quedó unas horas varado. Quiere 
decir que en un horizonte histórico de muchos años el dragado no ha sido problemático para el movimiento de barcos. 


Ahora bien, ya desde antes de la aprobación de la Ley de Puertos hasta la actualidad, se ha venido manejando el concepto de que 
hay que tercerizar el servicio. La primera vez que se llevó a la práctica esa idea fue en el año 1995, en el directorio del señor 
Alvarez, cuando se contrató a la empresa Pentamar para dragar la cabecera del muelle B y los muelles 6 y 7. Eso tuvo un costo 
elevadísimo y fue un desastre porque hay que tener en cuenta que el metro cúbico de barro tiene un precio internacional que 
muchas veces nosotros hemos bajado con nuestros elementos. Lo que estoy expresando se puede investigar porque figura en los 
números de la ANP. Desde ese entonces, la experiencia del dragado a través de empresas internacionales fue muy mala. Tanto es 
así que más adelante, en el Directorio de González Lapeire, se realizó un convenio entre el Sindicato y la Administración Nacional 
de Puertos -que no representaba una mejora del salario, sino del equipamiento, y un aumento en las horas trabajadas- para dragar 
con nuestros materiales, lo que le significó un ahorro de casi U$S 4:000.000. En esa oportunidad se dragó el canal de acceso, las 
dársenas y parte de los muros. Se trató de algo atípico en su momento ya que lo usual era tercerizar, pero logramos hablar con el 
Presidente de la ANP y cambiar el rumbo de la cosa, con resultados que fueron muy importantes. Sin embargo, luego de eso 


aparece nuevamente la posibilidad de tercerizar y contratan a la empresa internacional Hans, que tiene una metodología nueva de 
dragado que baja mucho los costos. 


Esa coyuntura del dragado del Puerto de Montevideo era muy especial, porque nosotros ya no teníamos respuesta a pie de muro, 
pues la draga que se utiliza para el dragado de los muros es sumamente vieja, requiere de muchísimo personal y, a pesar de que 
es lenta, a la vez es efectiva. 


Quiere decir, entonces, que también de parte del sindicato encendimos la alarma de que el puerto debía comprar y proveerse de 
tecnología. 


Llegado a ese punto comenzamos una discusión con el ex Presidente, ingeniero Aguerre, pensando que todavía podíamos revertir 
esa situación del dragado de pie de muro; aún no hemos podido revertir esa situación. No obstante quedó un compromiso con 
relación a dos aspectos. El Presidente de la Administración Nacional de Puertos en ese entonces nos decía que la contratación del 
dragado iba a significar sacar los atrasos de dragado y, además, la posibilidad de darnos un espacio para discutir y adquirir nuevas 
tecnologías. Por su parte, la ANP se encargaría del mantenimiento de esos dragados y de la profundidad que habían dejado esas 
empresas privadas. Cuando todavía estábamos discutiendo estos temas, apareció el otro contrato llevado a cabo con la empresa 
Boskalis para el canal de acceso. Cabe aclarar que nosotros teníamos posibilidades de dragar el canal de acceso al mismo nivel 
que lo podría hacer esa empresa o mejor, pues nuestras dragas de succión en ese momento estaban trabajando plenamente y, a 
pesar de ser viejas, son efectivas y tienen una capacidad de extracción de barro muy importante. Tampoco en ese caso se nos tuvo 
en cuenta y no se pudo levantar esa licitación, por lo que este compromiso siguió adelante, pero se suponía que después del atraso 
íbamos a mantener nosotros las profundidades junto con la ANP. 


Como habrán podido observar los señores Senadores en la prensa, se manifestó un discurso en el cual se sostuvo que la Dirección 
de la ANP no estaba cerrada a ninguna solución y en el que se consideraba que se debía dragar tanto con empresas privadas 
como con los trabajadores públicos. Ese discurso se mantuvo y tan es ello así que hace unos días el Directorio estuvo presente en 
la Comisión de Transporte y Obras Públicas de la Cámara de Representantes, ocasión en que realizó el mismo planteo. Sin 
embargo, cuando los señores representantes los interrogaron concretamente sobre cómo iba a ser el mantenimiento de los 
dragados y si los iba a hacer la ANP, no contestaron ni aseguraron que los fuera a hacer la propia Administración de Puertos. No 
obstante, a los pocos días, sin haber dicho nada en esa Comisión, se conocían públicamente estas dos licitaciones. 


El sentido más peligroso que observamos en todo esto tiene que ver con el vaciamiento de lo que es el dragado nacional. A pesar 
de que en una discusión y negociación entre el sindicato y la ANP las dragas también se subieron a muro y se hicieron 
reparaciones, todavía les faltan arreglos y no están en su punto óptimo. Pensamos que eso se utiliza como pretexto para que no 
nos hagamos cargo del dragado, y ello se basa en que no tenemos la posibilidad de dar respuestas tan rápidas como la empresa 
privada, lo cual nosotros lo ponemos entre comillas. Por otro lado, se va vaciando de contenido la tarea de los trabajadores. Si un 
trabajador va a bordo de la draga y no tiene trabajo o tiene tareas menores para hacer, seguramente ello se verá reflejado en el 
descenso de su nivel de competitividad. Además, aparecen fantasmas de todo tipo en cuanto a la fuente de trabajo y se llega a esta 
situación que nosotros denunciamos puesto que estamos al borde de ver desaparecer el dragado. 


Esto tiene importancia para el futuro del país en el sentido de que -y voy a ahondar en lo que dijo mi compañero- el único armador 
que hay en lo que refiere al dragado es la Administración Nacional de Puertos. ¿Y qué significa ser armador de la Administración 
Nacional de Puertos? No solamente implica tener dragas, sino también contar con una estructura y un conocimiento tal de la tarea, 
tanto de técnicos y no técnicos, que no existe en el país. Es imposible imaginar que en el Uruguay pueda crearse una empresa con 
la estructura del dragado de la Administración Nacional de Puertos, y estamos pensando no solamente en un horizonte de diez 
años. Ya dijo el señor Presidente de ese organismo, el ingeniero Loureiro, que se van a gastar U$S 79:000.000 de dragado para el 
puerto y, además, hay que tener en cuenta los problemas de dragado que existen en el Río Uruguay, debido a los pasos de los que 
tanto se ha hablado. 


La fotografía que podemos sacar del futuro es que si en el Uruguay no se respalda el dragado por intermedio de la Administración 
Nacional de Puertos, se va a contratar una empresa internacional. Ahora bien, más allá de nuestras fuentes de trabajo y de las 
situaciones que mencionaba en cuanto a lo que significa ser armador de dragados en el país, se agrega el problema de si a las 
empresas internacionales les sirve o no hacer un dragado acá. Por ejemplo, Boskalis hizo un dragado muy barato, y de acuerdo a 
nuestra experiencia, haciendo cuentas, pensamos que quizás no ganó nada o perdió dinero. Pero, ¿qué sucede con las dragas que 
se hicieron acá de Boskalis? Están dragando el Canal de Martín García, y dragar allí utilizando sus horas muertas en el dragado de 
la Administración Nacional de Puertos, baja automáticamente los costos. En cambio, si hay que venir con un tren de dragado desde 
Holanda a dragar el Puerto de Montevideo, la ecuación económica es totalmente distinta, y nosotros quedamos prendidos a esas 
situaciones, es decir, a merced de la oferta internacional que haya según la coyuntura de dragado que exista en el Río de la Plata. 
Esto, además, encarecería el dragado de una manera muy importante. 


Entonces, ¿qué es lo que venimos a pedir a la Comisión? ¿Qué venimos a reivindicar? El tema de los dragados es aprobado por el 
Tribunal de Cuentas y se utiliza dinero de la Administración Nacional de Puertos, pero muchas veces ni la sociedad ni el 
Parlamento saben si esa plata es invertida de buena o de mala manera. Para nosotros, es distinto un gasto que una inversión. A 
nuestro entender, apoderarse de los más modernos mecanismos de dragado es estratégicamente importante. Por lo tanto, nos 
interesaría abrir una discusión para poder argumentar en este sentido a fin de reivindicar el hecho de que la Administración 
Nacional de Puertos siga siendo un armador importante y eficiente en el dragado del país. Al mismo tiempo, sería conveniente que 
se pudiera extender más allá del Puerto de Montevideo. Para ello, apelamos a una situación que nos parece importante. En ese 
sentido, estuvimos leyendo la moción que se aprobó en la Cámara de Representantes cuando se interpeló al señor Ministro 
Cáceres, que proponía no dar en concesión el Puerto de La Paloma, así como tampoco los otros proyectos de Puerto que existen 
en el país. Para nosotros, la concesión del dragado entraría en esa visión política. Aunque el propio señor Ministro ha dicho que 
esto no tiene valor jurídico, nosotros creemos que sí tiene un valor político muy interesante. 


A partir de esto, se podría armar una discusión en la que todas las fuentes podamos verter argumentos con el fin de reafirmar el 
dragado de la ANP y dar las posibilidades de inversiones necesarias para estar al día, a los efectos de que el dragado sea eficiente. 


SEÑOR MENDEZ.- Me gustaría hacer un poco de énfasis en lo que tiene que ver con la familia portuaria a nivel de las gerencias. 
Podemos mencionar al señor ingeniero Marinetto, quien fue responsable del tema del dragado de hidrografía durante diez años. Al 


respecto, podemos decir que ese dragado no funcionó aun cuando quien ha mencionado estuvo diez años al frente de la 
administración de hidrografía del Ministerio de Transporte y Obras Públicas. También podemos hacer referencia a la señora 
Gerenta Graciela De León quien, a su vez, es esposa del señor Gerente General del Puerto, ingeniero Cópola. Menciono a estas 
personas para demostrar, en cierta forma, lo que es la familia portuaria al nivel de conocimientos. Tenemos otro "personaje" 
denominado Laporta, que es uno de los responsables de la parte de operaciones de la TCP - Terminal Cuenca del Plata- y que, a 
su vez, trabajaba en la Zona Franca de Montevideo. ¿A quién tenía de empleado este señor? Al ingeniero Marinetto. Reitero que 
hago estas referencias para demostrar cómo se conocen estas personas entre sí y cómo funciona la familia portuaria en el ámbito 
de los Gerentes y de sus responsabilidades. 


Por otro lado, queremos hacer hincapié en el momento en que empieza el tema de la privatización de la playa de contenedores. 
Creemos que esto tiene mucho que ver con los intereses generales que se manejan con respecto al dragado. Justamente, en este 
sentido, cabe reiterar lo que señalaban los compañeros en cuanto a que se aplicaba una política tendiente a obtener un canal 
dragado a 13 metros. ¿Por qué? Cuando se habló de la entrega de la playa de contenedores porque se decía que no querían que 
se transformara en un monopolio del Estado y se llevó a cabo la licitación, todo terminó entre MONTECOM y TCP, que hoy es 
Terminal Cuenca del Plata. En definitiva, el único que va a hacer un muelle a 13 metros es Terminal Cuenca del Plata, lo que 
permitirá que entren barcos de calado mayor de 12 metros. ¿Por qué decimos esto? Porque los demás muelles que están a 10 
metros no se pueden profundizar más por el basamento que tienen a 11 metros. Entonces, de alguna manera, apuntamos la 
cancha para Terminal Cuenca del Plata, que recibe a MAERSK, que es la que está presionando y diciendo que si no hace un 
dragado a 12 y 13 metros se va a ir para Paranaguá. 


Con ese criterio, ese fin y todo el conocimiento que tienen es que apuestan a hacer un dragado antes del tiempo necesario. 
Aparentemente pretenden tener un puerto HALF en lugar de un puerto FEEDER, es decir, que reciba a todos los contenedores y 
que de acá se distribuya a la región. Nosotros estamos completamente de acuerdo conque eso también se haga y no vemos por 
qué no es posible. El problema es cómo sistemáticamente, respetando el tema del dragado, ellos viven poniendo piedras en el 
camino mediante la falta de repuestos, las dragas inoperantes y las malas inversiones que se hacen para que las dragas no 
funcionen. 


Ahora bien, miren qué contradicción surge cuando dicen que se traigan dragas extranjeras. ¿Saben los señores Senadores quién 
está dragando hoy a TCP, donde atracan los buques de MAERSK? Nosotros, la Administración Nacional de Puertos. Ya van dos 
veces que le dragamos a pie de muro e incluso ahora le estamos haciendo una pasada con la draga siete, de cinco pasadas a 
veinte metros del canal. ¡Qué gran contradicción! Estamos como locos por decir que se haga el dragado para afuera; se dice que 
somos inoperantes pero, en definitiva, terminan contratándonos. Es decir que el dragado del Puerto de Montevideo hoy está 
vendiendo servicios a privados y después se señala que el dragado no funciona y que es necesario contratar. 


Por otro lado, tenemos que analizar cuando ellos dicen que contratan con Boskalis porque logran un precio barato ya que tienen la 
draga parada en Buenos Aires a U$S 0,76 el metro cúbico. Cabe acotar que a nosotros nos dieron a U$S 0,54 el metro cúbico de 
dragado. 


Pero, a su vez, cuando ellos hicieron el contrato de alrededor de U$S 6:800.000, se olvidaron que la ANP tiene U$S 7:000.000 de 
gastos anuales entre combustible y personal. Hoy esa cifra puede ser un poco menos porque éramos 500 y podemos quedar 
menos. Entonces, no era 0,76 porque tenía la carga de todos nosotros. Y, además, verguenza ajena nos daba ver cómo ellos 
trabajaban y nosotros estábamos con los barcos parados, sin hacer nada. Esa es otra de las responsabilidades que tenemos los 
trabajadores del sector cuando nos vemos involucrados en estos temas y vemos que no nos consiguen los repuestos, no vienen en 
forma o no se cubren las necesidades reales para que funcione la operativa del dragado. Sin embargo, el 25 de junio habrá una 
apertura de privatización o de contrato de lo que es el trabajo a pie de muro y hace dos días mandaron a la grúa flotante a dragar el 
Hangar 8. Entonces, ¿a qué estamos jugando? Esta es una gran pregunta que nos hacemos porque, a un mes de querer hacer un 
contrato o una licitación internacional para dragar el pie de muro, mandamos a la grúa a hacer un dragado. ¿Le estamos haciendo 
el trabajo a los que van a venir? ¿O es que realmente nosotros podemos hacer eso y no lo hacemos? Entendemos que acá hay 
una voluntad política de que esto no funcione de ninguna manera por lo que se le ponen piedras por todos lados. Evidentemente, 
queda bien claro que hasta TCP contrata nuestros dragados. 


SEÑOR LUSCHER.- Quisiera hacer un pequeño punteo sobre lo que las jerarquías manifestaron cuando asistieron a la Comisión 
de la Cámara de Representantes. 


Han dicho de que hubo inversiones, lo cual es verdad y, además, se llevaron las dragas a dique, se les hizo un mantenimiento 
medio y no salieron prontas para trabajar porque, por ejemplo, la siete entró a dique, se le iba a poner generadores nuevos y no se 
los pusieron allí. Por tal motivo, estuvo un año parada para que luego se le pusieran los generadores. Es decir que estuvo un año 
sin trabajar por ese motivo. Hemos invertido, a veces lo hemos hecho mal y se sigue haciéndolo mal. A su vez, todas las dragas 
que entraron a dique lo hicieron en esas condiciones, es decir, para que se les hicieran reparaciones. Y las reparaciones que se les 
hicieron fueron muy pequeñas para el trabajo que se debería haber hecho. Jamás se tuvieron en cuenta las opiniones de los Jefes 
de Máquina y, en definitiva, cuando salieron de dique nunca salieron a trabajar, sino que estuvieron paradas tres, cuatro o cinco 
meses. Repito que la número siete estuvo parada casi un año. Entonces, mientras Boskalis estaba dragando, nosotros estábamos 
parados. En el período en que se contrató a la empresa Hans, se intentó que esa nueva tecnología la tuviera la ANP, pero no se 
compró. Y nosotros ahora volvemos a insistir en el tema ya que esa tecnología la podemos tener nosotros, a un costo mucho más 
barato. Digo esto, porque las tarifas de dragado o su costo, son pagadas con las tarifas. O sea que si el dragado lo hiciéramos 
nosotros, inclusive cobraríamos las tarifas. Entonces, esa plata que se va a gastar en el trabajo de dragado a pie de muro se podría 
ahorrar porque, perfectamente, lo podríamos hacer nosotros e, inclusive, cobrando la tarifa. Aunque esa herramienta hoy nos 
costara U$S 100.000, U$S 200.000 o U$S 300.000 -aclaro que no sale esa cantidad- la podríamos tener y estaríamos abaratando 
todo el trabajo porque cobraríamos el dragado y la tarifa. Por lo tanto, lo que se expresa hoy, acá, es parte de la verdad. Por otra 
parte, las contrataciones de las empresas para las reparaciones son una vergúenza. Se hizo mención a que hubo un pequeño 
problema con un turbo de la draga nueve, pero no fue un pequeño problema, sino que explotó un turbo que no mató a nadie porque 
en ese momento no había nadie. Hace dos meses que estamos esperando la contestación con respecto a qué fue lo que pasó con 
ese turbo. No hay un jerarca de nuestra División que haya respondido a este tema. En consecuencia, seguimos trabajando con una 
draga al 50% por este tipo de hechos y creo que no fue un hecho leve, como se ha dicho acá, sino que fue un accidente grave 
ocasionado por un generador reparado por una empresa particular y hoy, a dos meses de dicho accidente, no sabemos qué pasó. 


Se sigue malgastando la plata y no sabemos de quién son, ni a quién representan, los talleres donde se reparan las máquinas. A su 
vez, no conocemos los costos ni cuánto se gasta; se habló de un generador nuevo para poner en la draga nueve y se nos expresó 
que saldría alrededor de U$S 60.000, lo cual consideramos un disparate porque es mucha plata. Después, los compañeros se 
ocuparon del tema y averiguaron que el generador cuesta unos U$S 23.000. Entonces, ¿de dónde sacaron esa cifra de U$S 
60.000? Por lo tanto, todo esto es un descalabro y no solamente pasa por la contratación de empresas extranjeras para el dragado, 
sino por todo este tipo de cosas que nos perjudican en forma importante. No hay forma de mantener un equilibrio y los 
responsables de la Gerencia no dan respuesta a este tema. Si nosotros tuviéramos la tecnología, el trabajo se haría mucho más 
rápido y a un costo que no sería el que ellos planifican. En definitiva, teniendo en cuenta lo que se va a gastar, creemos que 
nosotros podríamos tener la nueva tecnología -a la que llaman "rastrillo" o "chorro de agua" porque barre el barro- dado que sale 
poco dinero. Este tema lo hemos venido discutiendo desde el año pasado pero sigue igual ya que contratan a las empresas 
extranjeras y nosotros trabajamos a media máquina. 


La Gerencia no se ha ocupado de que estas embarcaciones estén en óptimas condiciones. 
Dejaría el tema por ahí. No sé si los señores Senadores desean plantear alguna pregunta. 


SEÑOR MENDEZ.- Quisiera hacer una aclaración. Al ingeniero Marinetto lo tengo en mente porque es otro de los tantos 
privatizadores que tenemos en el puerto. Sin embargo, el responsable del dragado de hidrografía era el ingeniero Loureiro. El señor 
Marinetto es un ingeniero que ha circulado por toda Latinoamérica con sus buenos planteos sobre la privatización y estuvo 
involucrado también en lo relativo a la playa de contenedores. No sé si recuerdan que, en aquel momento, el Ministro de Transporte 
y Obras Públicas era el señor Ovalle, con aquella famosa infidencia de los U$S 2:000.000 en el tema de aquel empresario naviero. 
Este hombre estuvo involucrado en todos esos "problemitas" que se plantean con respecto a la privatización. Hoy lo tenemos, 
incluso, por la empresa Consultora "Price Waterhouse" que contrató la A.N.P. para hacer un ajuste institucional interno y lo primero 
que planteó fue que el dragado tenía que desaparecer completamente de todo lo relativo al Estado. Ese fue el planteo que hizo 
este señor, venido de afuera con grandes injerencias y que, evidentemente, trabajaba para multinacionales. Por eso me vino a la 
mente el ingeniero Marinetto. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Si el señor Presidente me permite, quiero señalar que creo que lo más importante para esta 
Comisión, con respecto a la comparecencia de la delegación del SUANP, es la versión taquigráfica de todo lo que se ha dicho, 
porque a todo lo mencionado pueden acceder, en pocas horas, todos los demás integrantes de esta Comisión y todos los 
Legisladores en general, ya que es de dominio público. 


Los señores decían que venían a buscar, en primer lugar, que la información se conozca y, en segundo término, que en lo posible 
se abra un debate o un intercambio de ideas en torno al destino, al futuro. En los próximos años creo que el Uruguay tendrá una 
vocación ineludible de carácter marítimo por el tránsito y la importancia de su puerto. Sé muy bien -porque en esta Comisión nos 
reunimos también con otros sectores del puerto- que se está dando una lucha a brazo partido contra competencias portuarias 
temibles en la región y esto tiene una enorme importancia para todo el Uruguay y para su futuro. Quería dejar sentado esto. 


Reconozco que el problema es muy complejo y lo enmarco en medio del desafío que el Uruguay tiene en torno a sus canales, que 
no se agotan en lo portuario, y a su dragado, que tampoco se agota en lo que es este puerto, aunque esto es de suma importancia. 


Agradezco a la delegación que haya aportado su visión sobre este asunto y, creo que está inmersa en un debate apasionante 
donde hoy se están jugando -a pocas cuadras de aquí- un montón gigantesco de fuerzas e intereses donde el Puerto ha mostrado - 
a pesar de las crisis por las que atravesó Uruguay- una fuerza envidiable. De cualquier manera, creo que está muy amenazado por 
la competencia portuaria de las zonas cercanas. 


SEÑOR PRESIDENTE.- La Comisión de Transporte y Obras Públicas agradece a la delegación del SUANP por la información 
brindada y, quiero decir que, por lógica, la versión taquigráfica del día de hoy la vamos a elevar al señor Ministro de esta Cartera y a 
la gente de la Administración Nacional de Puertos. 


SEÑOR SUAREZ.- Particularmente, agradezco a los señores Senadores presentes pero, queremos dejar sentado -porque nos 
parece de orden- que, si bien la versión taquigráfica va a ser repartida a los demás señores Senadores, la delegación del SUANP 
se siente molesta de haber llegado a esta instancia y ser recibidos por lo que nosotros creemos una escasa representatividad de la 
Comisión de Transporte del Senado. 


Nuestra preocupación no es un debate sobre las cargas o no, sino que estamos de acuerdo en que es un tema importantísimo a 
tratar. La advertencia al Sindicato Portuario es que hoy -y no mañana- se está decidiendo si el país cuenta o no con elementos de 
dragado. En el caso de que no cuente con ellos constará en la versión taquigráfica que la delegación del SUANP alguna vez dijo 
que esto ¡ba a pasar. Simplemente, creemos que este tema amerita decisiones y que, además, se diga públicamente si lo que se 
está pensando es dejar sin elementos de dragado, ya no contratar o no a privados, sino si Uruguay va a contar no para el Puerto de 
Montevideo -en esto tenemos total acuerdo- sino para el país todo con elementos para dragar. Reitero que, simplemente, 
queríamos dejar esto en claro. Con mucho gusto esta delegación está dispuesta a aportar todo lo que hace para que el Puerto 
ocupe los primeros lugares de carga, ya que es nuestra vida y a esto nos dedicamos. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 15 y 13 minutos) 


linea del nie de nádaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


